fee 3f^cc>h (g) 



(19) BUNDESREPUBLIK (g) Offenlegungsschrift 

DEUTscHLAND ^ Qg 44 37 239 A 1 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



@ Aktenzeichen: 
@ Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



P 4437 239.6 
18. 10. 94 
25. 4.96 



lntCI.«: 

B 60 K 17/22 

F 16 C 3/00 



CO 
CM 

CO 

a 



(tj) Anmelder: 

Woco Franz-Josef Wolf & Co., 63628 Bad 
Soden-Salmunster« DE 

@ Vertreter: 

Jaeger, Bock & Koster Patentanwaite, 82131 Gauting 



@ Erfinder: 

Wolf, Franz-Josef, 63629 Bad Soden, DE; Kluh, 
Alfred, 36381 SchlCichtern, DE 



@ Korperschallreduzierende Flanschwelle 

(§) Es ist etne korperschallreduzierende Flanschwelle zur 
Obertragung des von einer Brennkraftmaschine eines Kraft- 
fahrzeuges stammenden Antriebsmoments auf die Antrlebs- 
rader des Kraftfahrzeugs mit einer mit den Antrlebsradern 
abtriebsseitig kraftschlussig varbmdbaren Torsionswelle (11) 
vorgesehen mit einem an der Torsionswelle (11) antriebssai- 
tig angeordneten AuQenkafig (2), innerhafb dessen ein 
Innenkafig (1) und eine Vielzahl zwischen AuSenkafig (2) und 
Innenkafig (1) vorgesehener gummialastischer Sagmente (3) 
angeordnet ist. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine korperschall- 
reduzierende Flanschwelle zur Obertragung des von ei- 
ner Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeuges stamm- 
enden Antriebsmomentes auf die Antriebsrader des 
Kraftfahrzeugs gemSB dem Oberbegriff des Anspruchs 
1. 

Unabhangig davon, ob bekannte Kraftfahrzeuge eine 
angetriebene Vorderachse, eine angetriebene Hinter- 
achse oder aber mehrere angetriebene Achsen aufwei- 
sen, wird das von der Brennkraftmaschine des Kraft- 
fahrzeugs erzeugte Antriebsmoment uber eine Dreh- 
momentwandlungsvorrichtung, sei dies nun ein Schalt- 
getriebe oder aber ein Autonniatikgetriebe iiber ein oder 
mehrere Ausgleichsgetriebe Flanschwellen zugefuhrt, 
die das Antriebsmoment dann auf die Antriebsrader des 
Kraftfahrzeugs iiber tragen. 

Es ist also notwendig, eine kraftschiussige Verbin- 
dung zwischen einer Abtriebswelle eines beispielsweise 
Ausgleichsgetriebes eines Personenkraftwagens und 
der zugeordneten Flanschwelle zu schaffen. Bekannte 
Anordnungen dieser Art sind dabei regeimafiig so aus- 
gebildet, daB die metallische Flanschwelle mit der eben- 
falls metallischen Abtriebswelle starr oder axial ver- 
schieblich verbunden ist, so daO in jedem Fall eine 
Werkstoff paarung Metall-Metall vorgesehen ist 

Beim Betrieb des Kraftfahrzeuges kommt es bei- 
spielsweise aufgrund der intermittierenden Verbren- 
nung des Antriebsmotors des Kraftfahrzeugs zu 
Schwingungen, die sich uber dem gesamten Antriebs- 
strang, das heiflt also Motor, Getriebe, Zwischenwellen 
und Differential bis in die Flanschwellen fortsetzen, die 
diese Schwingungen dann wiederum auf die Antriebsra- 
der und von dort uber beispielsweise Querlenker und 
Federbeindom in die Karosserie des Kraftfahrzeugs 
fortsetzen. 

Diese Korperschailschwingungen fiihren dann nach 
ihrer Umsetzung in Luftschall zu einem von den Fahr- 
zeuginsassen als komfortmindernd empfundenen er- 
hdhten Innengerausch. Dieser Effekt verstarkt sich 
noch, wenn als Brennkraftmaschine ein Dieselmotor 
zum Einsatz kommt, beispielsweise ein nach dem Di- 
rekteinspritzverfahren arbeitender Motor, da dieser 
aufgrund seiner im Vergleich zu einem Wirbelkammer- 
motor harten Verbrennung zu einer erhohten akusti- 
schen Gerauschkulisse fuhrt. In Shnlicher Weise entste- 
hen aber auch beim Einsatz von Ottomotoren fahrkom- 
fortmindernde Korperschailschwingungen, die sich bis 
in den Fahrgastraum in der oben beschriebenen Weise 
fortsetzen. 

Der vorliegenden Erfindung liegt daher zur Beseiti- 
gung der geschilderten Nachteile die Aufgabe zugrun- 
de, eine Flanschwelle zu schaffen, welche die Obertra- 
gung von Korperschall erzeugenden Schwingungen von 
einer Drehmomentwandlungsvorrichtung auf die Ka- 
rosserie eines Kraftfahrzeugs verhindert. 

Die zur Ldsung dieser Aufgabe geschaffene Erfin- 
dung weist die im Anspruch 1 angegebenen Merkmale 
auf. Vorteilhafte Ausgestaltungen hiervon sind in den 
weiteren Anspriichen beschrieben. 

Der vorliegenden Erfindung liegt der wescntliche Ge- 
danke zugrunde, die Obertragung von Schwingungen 
vom Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs auf die Ka- 
rosserie durch Zwischenschaltung eines im wesentli- 
chen schwingungsisolierenden und aber auch schwin- 
gungsdSmpffenden Zwischenglieds zu verhindern, 

ErfindungsgemaO ist hierzu eine kOrperschallreduzie- 
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rende Flanschwelle zur Obertragung des von einer 
Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeugs stammenden 
Antriebsmoments auf die Antriebsrader des Kraftfahr- 
zeugs vorgesehen, die eine mit den Antriebsradern ab- 
5 triebsseitig kraftschliissig verbindbare Torsionswelle 
aufweist, wobei ein an der Torsionswelle antriebsseitig 
vorgesehener AuBenkafig angeordnet ist, innerhalb des- 
sen ein Innenkaf ig und eine Vielzahl zwischen AuBenka- 
fig und Innenkafig vorgesehener gummielastischer Seg- 

10 mente angeordnet isu Es bedeutet dies mit anderen 
Worten, daO an derjenigen Stelle, an der das abtriebssei- 
tig in die Antriebsrader eingeleitete Drehmoment in die 
Torsionswelle eingeleitet wird, das heiBt also der an- 
triebsseitigen Seite der Torsionswelle ein AuBenkafig 

15 ein mit der Torsionswelle einstuckig ausgebildeter Au- 
Benkafig vorgesehen ist, innerhalb dessen ein mit die- 
sem AuBenkafig in KraftschluBverbindung stehender 
Innenkafig angeordnet ist derart, daC die Obertragung 
des vom beispielsweise Getriebe des Kraftfahrzeugs 

20 Stammenden Drehmoments auf die Flanschwelle durch 
den Innenkafig vorgenommen wird, der dieses Drehmo- 
ment uber eine Vielzahl zwischen AuBenkafig und In- 
nenkafig vorgesehener gummielastischer Elemente 
iibertragt 

25 Diese gummielastischen Elemente konnen dabei der- 
art ausgebildet sein, daB sie durch eine aktive Entsto- 
rung schwingungsisolierend wirken oder aber aufgrund 
ihrer inneren Werkstoffdampfung schwingungsdamp- 
fend wirken, wobei aber auch eine Ausgestaltung derart 

30 moglich ist, daB zur Vermeidung des kritischen Reso- 
nanzfalles eine im wesentlichen schwingungsisoiierende 
Wirkung von den gummielastischen Segmenten ausgeht 
und dabei aufgrund der Werkstoffdampfung der 
gummielastischen Segmente der Resonanzfall vermie- 

35 den wird. 

Durch die Zwischenschaltung dieser gummiela- 
stischen Elemente zwischen dem Innenkafig und dem 
AuBenkafig der Flanschwelle ist sichergestellt, daB die 
vom Antriebsstrang stammenden Schwingungen nicht 
40 mehr iiber beispielsweise Querlenker und Federbein- 
dom in die Karosserie des Kraftfahrzeugs Obertragen 
werden. 

In vorteilhafter Weise weist dabei der AuBenkafig 
eine mit der Torsionswelle einstuckig verbundene und 

45 im wesentlichen rohrstuckformig ausgebildete Konfigu- 
ration auf, wobei am Innenumfang der rohrsttickfdrmi- 
gen Konfiguration mit dieser jeweils einstuckig ausge- 
bildete und sich radial sternformig nach innen gerichtet 
erstreckende Anordnungselemente vorgesehen sind, an 

50 denen die gummielastischen Segmente anliegea 

In hierzu ahnlicher Weise ist der Innenkafig in Form 
eines Innensterns mit sich radial nach auBen gerichtet 
erstreckenden Anordnungselementen ausgebildet, an 
denen die gummielastischen Elemente anliegen. 

55 Hierdurch ist im Bereich eines iiblichen Fahrbetriebs 
eine kdrperschallubertragende Briicke zwischen dem 
metallischen AuBenkafig und dem metallischen Innen- 
kafig vermieden. 

Die Anordnungselemente des InnenkSfigs sind dabei 

60 im Bereich ihrer radial auBeren Erstreckung im wesent- 
lichen flachcnkomplementar zu den Anordnungsele- 
menten des AuBenkafigs im Bereich deren radial inne- 
rer Erstreckung ausgebildet. Es bedeutet dies mit ande- 
ren Worten, daB unabhangig von der jeweiligen Ausbil- 

65 dung der Anordnungselemente des AuBenkafigs, an de- 
nen die gummielastischen Segmente vorgesehen sind, 
die entsprechenden Anordnungselemente des Innenka- 
figs nur flachenkomplementar zu den Anordnungselc- 
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menten des AuBenkafigs ausgebildet sind, so daB eine 
Vielzahl von fiir einzelne Anwendungsfalle vorteilhafte 
Profilformen moglich sind 

ErfindungsgemaB ist dabei vorgesehen, daB die An- 
ordnungselemente des Innenkafigs in unbelasieter Be- 
triebsstellung der Flanschwelle in tangential lichiem 
Abstand zu den Anordnungselementen des AuBenkafigs 
angeordnet sind. Es heiBt dies mit anderen Worten, daB 
im Oberdeckungsbereich der Anordnungseiemente des 
AuBenkafigs zu den Anordnungselementen des Innen- 
kafigs ein.in Tangentialrichtung zum AuBenumfang der 
Anordnungseiemente des Innenkafigs lichter Abstand 
zu den Anordnungselementen des AuBenkafigs vorge- 
sehen ist, so daB sich diese flachenkomplementar ausge- 
bildeten Hlachen im unbelasteten Zustand der Flan- 
schwelle nicht beriihren. 

Auch im.Betriebsfall der Flanschwelle ist durch eine 
entsprechende Dimensionierung dieses Abstands und 
durch eine vom Durchschnittsfachmann vorzunehmen- 
de Ausbildung der gummielastischen Elemente sicher- 
gestellt, daB zur Drehmomentiibertragung zwischen 
dem Fnnenkafig und dem AuBenkafig nahezu ausnahms- 
los die gummielastischen Segmente herangezogen wer- 
den und nur im Falle einer Oberbeanspruchung der 
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tung winkeleinstellbar ausgebildet ist. Hierdurch kann 
die erfindungsgemaBe Flanschwelle das Getriebeab- 
triebsmoment uber die Gummisegmente torsions- und 
axialelastisch auf den AuBenkafig und somit auf die An- 
triebsrader der Antriebsachsen ubertragen. Dies ist bei- 
spielsweise dann.von Vorteil, wenn die Antriebsrader 
des Kraftfahrzeugs beim Einsatz groBen Bodenuneben- 
heiten folgen mussen und sich dadurch Winkelverande- 
rungen zwischen dem Innenkafig und dem AuBenkafig, 
bezogen auf die Torsionswellenlangsachsrichtung ein- 
stellen. 

Wie bereits erwahnt, ist erfindungsgemaB vorgese- 
hen, daB der Innenkafig der Flanschwelle mit dem Au- 
Benkafig der Flanschwelle zur Vermeidung unzuiassiger 
Spannungszustande der dazwischen angeordneten 
gummielastischen Segmente im Falle einer uberbelaste- 
ten Betriebsstellung der Flanschwelle in FormschluB- 
eingriff kommt. Hierdurch ist sichergestellt, daB dieses 
iibermaBige zu iibertragende Drehmoment nicht mehr 
zu einer weiteren deformierenden Verformung der 
gummielastischen Segmente fuhrt, sondern durch eine 
FormschluBverbindung zwischen dem Innenkafig und 
dem AuBenkafig abgefangen wird. 

In Fortfuhrung der Erfindung ist dabei moglich, daB 



gummielastischen Elemente durch beispielsweise im 25 die gummielastischen Segmente kugelkalottenformige 
Antriebsstrang auftretende StoBbelastungen eine Ein- Aussparungen beliebiger Anordnung und Anzahl auf- 
griffsstellung der flachenkomplementar ausgebildeten weisen, mittels denen eine Anpassung der Federsteifig- 
Anordnungselemente des AuBenkafigs und des Innen- keit der Segmente auf die kraftfahrzeugspezifischen 
kafigs ermdglicht ist, so daB die gummielastischen Seg- Schwingungsverhaitnisse durchfiihrbar ist, so daB die 
mente nicht unzulassigen Spannungszustanden unterzo- 30 erfindungsgemaBe Flanschwelle auf jeden Fahrzeugtyp 



gen werden, die zu ihrer dauerhaften und den weiteren 
Einsatz unm6glich machenden Zerstdrung fiihren war- 
den. 

In vorteilhafter Weise ist dabei der Innenkafig im 
wesentlichen in Form eines FCeilwellenprofils ausgebil- 
det, an deren Keilen jeweils eine sich nach radial aus- 
wSrts gerichtet erstreckende Keilverlangerung einstiik- 
kig mittig angeordnet ist, die eine Breite kleiner als die 
Breite der einzelnen Keile aufweist, wobei an den Au- 
Benlangsseitenflachen der Keilverlangerungen die 
gummielastischen Segmente anliegen derart, daB sie je- 
weils zwischen einer Keilverlangerung und einem An- 
ordnungselement des AuBenkafigs angeordnet sind. 

In hierzu entsprechender Weise ist der AuBenkafig im 
wesentlichen in Form eines Keilwellennabenprofils aus- 
gebildet, dessen einzelne Nabenkeile sich radial nach 
innen gerichtet bis in den Bereich zwischen die einzel- 
nen Keile des Innenkafigs erstrecken und in der unbela- 
steten Betriebsstellung der Flanschwelle zu diesen be- 
abstandet angeordnet sind. 

In Fortfuhrung der Erfindung ist dabei vorgesehen, 
daB die gummielastischen Elemente derart zwischen 
dem Innenkafig und dem AuBenkafig angeordnet sind, 
daB sie in der unbelasteten Betriebsstellung der Flan- 
schwelle zum AuBenumfang des Innenkafigs radial be- 
anstandet und zum Innenumfang des AuBenkafigs zwi- 
schen benachbarten Anordnungselementen des AuBen- 
kafigs radial beabstandet vorgesehen sind. Es heiBt dies 
mit anderen Worten, daB die gummielastischen Seg- 
mente jeweils innerhaib des Abstandes zwischen dem 
AuBenumfang der Anordnungseiemente des Innenka- 
figs und der Wandung des Innenumfangs des AuBenka- 
figs angeordnet sind und dabei eine Radialerstreckung 
kleiner als dieser Abstand aufweisen, so daB sie jeweils 
zu den genannten Flachen beabstandet angeordnet sind. 
Hierdurch ist in vorteilhafter Weise moglich, daB der 
Innenkafig der Flanschwelle relaiiv zum AuBenkafig der 
Flanschwelle bezogen auf die Torsionswellenaxialrich- 
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anpaBbar ist. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand der Zeich- 
nung naher erlauterL Diese zeigt in : 

Fig. 1 eine Flanschwelle in einer Schnittdarstellung 
quer zur Torsionsweilenlangsrichtung in einer ersten 
Ausfuhrungsform sowie 
Fig. 2 in einer zweiten Ausfuhrungsform und 
Fig. 3 in einer Darstellung in Torsionsweilenlangs- 
richtung, teilweise geschnitten. 

Wie leicht aus Fig. 1 der Zeichnung ersichtlich, weist 
die Flanschwelle in der dargestellten Ausfilhrungsform 
im wesentlichen einen sternfdrmig ausgebildeten Innen- 
kafig 1 sowie einen hierzu weitgehend flachenkomple- 
mentar ausgebildeten rohrstuckformigen AuBenkafig 2 
und dazwischen jeweils angeordnete gummielastische 
Segmente 3 auf. 

Der Innenkafig 1 ist dabei sternformig ausgebildet, 
mit sich nach radial auswarts in Form eines Profils ahn- 
lich eines Keilwellenprofils erstreckender Anordnungs- 
eiemente 4, die im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel in 
Form von sechs Keilen 5 vorgesehen sind, an deren 
jeweiliger Mitte sich eine mit den Keilen 5 einstuckig 
ausgebildeie Keilverlangerung 6 anschlieBt, deren Brei- 
te kleiner ist als die Breite des jeweiligen Keiles 5. 

Die radiale Erstreckung der Keilverlangerung 6 ist 
dabei derart gewahlt, daB bei einer untenstehend unter 
Bezugnahme auf Fig. 3 naher erlauterten Winkelver- 
stellung eine Beruhrung der Keilverlangerung 6 mit 
dem AuBenkafig 2 sicher vermieden ist. 

Der AuBenkafig 2 weisl dabei im wesentlichen eine 
flachenkomplementar zum Keilwellenprofil des Innen- 
kafigs 1 ausgebildete Keilnabenkonfiguration auf, so 
daB sich Anordnungseiemente 7 vom Innenumfang des 
AuBenkafigs 2 nach innen gerichtet erstrecken derart, 
daB zwischen der Flache zwischen einzelnen Teilen 5 
des Innenkafigs I und dem Anordnungselement 7 des 
AuBenkafigs 2 ein gut aus der Zeichnung ersichtlicher 
lichter Abstand S in radialer Hinsicht und auch ein ent- 
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sprechender lichter Abstand 9 tangential zur AuBenum- 
fangsflache des Innenkafigs im Bereich der Fiache zwi- 
schen zwei Keilen 5 ausgebildet ist. 

Diese jeweilige Beabstandung der Anordnungsele- 
mente 7 des AuBenkafigs 2 zwischen zwei Keilen 5 des 5 
Innenkafigs 1 sorgt dafur, daB regelmaBig eine metalli- 
sche Beriihrung zwischen den Anordnungselementen 7 
des AuBenkafigs 2 und den Keilen 5 des innenkafigs 1 
bei ubermaBige Belastung vermeidender Betriebsweise 
der Flanschwelle 7 ausgeschlossen ist 10 

Hierdurch ist sichergestellt, daB eine korperschall- 
iibertragende Schwingungsbrucke zwischen dem Innen- 
kafig und dem AuBenkafig vermieden ist. 

Im Falle ubermaBiger Belastungen der Flanschwelle, 
das heiBt also beispielsweise im Fall einer stoBartigen 15 
Torsionsbelastung der Flanschwelle kann es jedoch zu 
einem Formschlufleingriff der Anordnungselemente 7 
und der Keile 5 im Bereich der normalerweise vorhan- 
denen lichten Abstande 8, 9 kommen, so daB die Ober- 
tragung dieser ubermaBigen Drehmomente nicht mehr 20 
durch die gummielastischen Segmente 3 vorgenommen 
werden muB, wodurch die nachhaltige Zerstorung die- 
ser gummielastischen Segmente 3 durch unzulassige 
Spannungszustande innerhalb dieser gummielastischen 
Segmente 3 vermieden ist. 25 

Dieser FormschluBeingriffszustand ist jedoch regel- 
m^Qig nur von auBerordentlich kurzer Dauer und stellt 
sich nur bei Grenzf all belastungen ein, so daB es nicht zu 
einer zeitlich nachhaltigen Schwingungsubertragung in 
einem derartigen ubermaBigen Belastungsfall kommL 30 

Wie leicht aus Fig. 1 der Zeichnung ersichtlich, weisen 
dabei die gummielastischen Segmente 3 insgesamt eine 
derartige Form und Konfiguration auf, daB sie Bindefla- 
chen mit den Anordnungselementen 7 und den Keilver- 
langerungen 6 der Keile 5 ausbilden, aber lichte Abstan- 35 
de zu den Keilen 5 des Innenkafigs 1 und dem Innen- 
durchmesser des AuBenkafigs 2 im Bereich zwischen 
zwei Anordnungselementen 7 des AuBenkafigs 2 auf- 
weisen. 

In hierzu vergleichbarer Weise ist auch eine — aus 40 
Fig. 2 ersichtliche — Ausbildung der gummielastischen 
Segmente 3 mit mehreren kugelkalottenfdrmigen Aus- 
sparungen 10 moglich, so dafl die Federsteifigkeit dieser 
gummielastischen Segmente 3 auf den Anwendungsfall 
jedes beliebigen Kraftfahrzeugs mdglich ist- 45 

Die Anordnung der gummielastischen Segmente 3 ist 
dabei — wie bereits anhand der in Fig. 1 dargestellten 
Ausfiihrungsform beschrieben — auch nach Fig. 2 so, 
daB ein lichter Abstand der gummielastischen Segmente 
3 zum AuBenumf ang der Keile 5 des Innenkafigs 1 gege- 50 
ben ist und auch ein lichter Abstand zwischen den 
gummielastischen Segmenten 3 und dem Innenumfang 
des AuBenkafigs 2 zwischen zwei benachbarten Anord- 
nungselementen 7. 

Wie leicht aus Fig. 3 der Zeichnung ersichtlich, ist 55 
hierdurch sichergestellt, daB auch im Falle einer Winkel- 
verstellung des Innenkafigs 1 zum AuBenkafig 2 bezo- 
gen auf die Langsachse der Torsionswelle 11, beispiels- 
weise durch ein Einfedern eines an der Torsionswelle 1 
angeflanschten und aber nicht dargestellten Antricbsra- eo 
des ein Winkelausgleich zwischen dem Innenkafig 1 und 
dem AuBenkafig 2 zusammen mit den dazwischen ange- 
ordneten gummielastischen Segmenten 3 moglich ist, 
ohne daB es zu einer metallischen Beruhrung zwischen 
dem AuBenkafig 2 und dem Innenkafig 1, also den An- 65 
ordnungselementen 7 des AuBenkafigs 2 und den Keil- 
veriangerungen 6 bzw. den Keilen 5 des Innenkafigs 
kommen kann. 
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Durch diese Flanschwelle ist daher sichergestellt, daB 
das Getriebeabtriebsmoment vom Innenkafig 1 uber die 
gummielastischen Segmente 3 torsions- und axialela- 
stisch auf den AuBenkafig 2 und somit auf die Antriebs- 
rader iibertragen werden kann. Durch die Vermeidung 
einer metallischen Verbindung zwischen dem Innenka- 
fig 1 und dem AuBenkafig 2 wird eine deutliche Verbes- 
serung des Akustikkomfortempfindens im Innenraum 
des Kraftfahrzeuges erzielt, da die gummielastischen 
Segmente 3 in vorteilhafter Weise eine akustische Iso- 
lierung und auch eine deutliche Verbesserung des Last- 
wechselverhaltens zulassen. 

Durch die angesprochenen kugelkalottenformigen 
Aussparungen beliebiger Anordnung und Anzahl in den 
gummielastischen Segmenten 3 sowie durch die darge- 
stellte besondere Gestaltung der AuBenkontur dieser 
gummielastischen Segmente 3 wird eine Spannungsver- 
teilung im gummielastischen Segment 3 und in den Bin- 
deflachen zwischen dem gummielastischen Segment 3 
und dem Anordnungselement 7 bzw. der Keilverlange- 
rung 6 erzielt, die einerseits eine gute Drehmoment- 
libertragung zulaBt und andererseits fiir eine ausgegli- 
chene Spannungsverteilung sorgt, so daB im normalen 
Belastungsfall Icritische Spannungszustande innerhalb 
der gummielastischen Segmente vermieden sind. 

Im Gegensatz zur beispielsweise denkbaren Verwen- 
dung von Vollgummisegmenten wird hierdurch eine 
ausgesprochen niedrige Torsionsfederrate erzielt und 
ein groBerer Verdrehwinkel der Flanschwelle erreicht, 
so daB aufgrund der niedrigen dynamischen Federrate 
ein deutlich besseres Schwingungsverhalten und damit 
ein deutlich erhohter Akustikkomfort erzielbar ist. 

Eine mechanische Oberbelastung der gummiela- 
stischen Segmente bei im Antriebsstrang auftretenden 
Spitzenlasten wird durch die kurzfristig mogliche metal- 
lische Verbindung zwischen den SeitenflsLchen der Keile 
5 des Innenkafigs 1 und den dazwischen angeordneten 
Seitenflachen der Anordnungselemente 7 des AuBenka- 
figs 2 zugelassen, so daB eine nachhaltige BeschSdigung 
der gummielastischen Elemente 3 sicher vermieden ist 

Hinsichtlich vorstehend im einzelnen nicht erlauterter 
Merkmale der Erfindung wird im iibrigen ausdrucklich 
auf die Anspruche und die Zeichnung verwiesen. 

PatentansprOche 

1. KSrperschallreduzierende Flanschwelle zur 
Obertragung des von einer Brennkraftmaschine ei- 
nes Kraftfahrzeuges stammenden Antriebsmo- 
ments auf die Antriebsrader des Kraftfahrzeuges 
mit einer mit den AntriebsrSdern abtriebsseitig 
kraftschlussig verbindbaren Torsionswelle (11), ge- 
kennzeichnet durch einen an der Torsionswelle 
antriebsseitig angeordneten AuBenkafig (2), inner- 
halb dessen ein Innenkafig (1) und eine Vielzahl 
zwischen AuBenkafig und Innenkafig vorgesehener 
gummielastischer Segmente (3) angeordnet ist. 

2. Flanschwelle nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der AuBenkafig (2) eine mit der Tor- 
sionswelle (11) einstuckig verbundene und im we- 
sentlichen rohrstuckformig ausgebildete Konfigu- 
ration aufweist, wobei am Innenumfang der rohr- 
stiickformigen Konfiguration mit dieser jeweils 
einstuckig ausgebildete und sich radial sternfdrmig 
nach innen gerichtet ersireckende Anordnungsele- 
mente (7) vorgesehen sind, an denen die gummiela- 
stischen Segmente (3) anliegen. 

3. Flanschwelle nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
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gekennzeichnet, daB der Innenkafig (1) in Form ei- 
nes Innensterns mit sich radial nach auBen gerichiet 
erstreckenden Anordnungselementen (5) ausgebil- 
det ist, an denen die gummielastischen Elemente (3) 
anliegen. 5 

4. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Anordnungsele- 
mente des Innenkafigs (1) im Bereich ihrer radial 
auBeren Erstreckung im wesentlichen flachenkom- 
plementar zu den Anordnungselementen (7) des lo 
AuBenkafigs (2) im Bereich deren radial innerer 
Erstreckung angeordnet sind. 

5. Flanschwelle nach einem der Ansprtiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Anordnungsele- 
mente .(5) des Innenkafigs (1) in unbelasteter Be- 15 
triebsstellung der Flanschwelle in tangential und 
radial lichtem Abstand zu den Anordnungselemen- 
ten (7) des AuBenkafigs (2) angeordnet sind. 

6. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Innenkafig (1) im 20 
wesentlichen in Form eines Keilwellenprofils aus- 
gebildet ist, an dessen Keilen (5) jeweiis eine sich 
nach radial auswarts gerichtet erstreckende Keil- 
verlangerung (6) einstiickig mittig angeordnet ist, 
die eine Breite kleiner als die Breite der einzelnen as 
Keile (5) aufweist, wobei an den AuBenlangsseiten- 
flachen der Keilverlangerungen (6) die gummiela- 
stischen Segmente (3) anliegen derart, daB sie je- 
weiis zwischen einer Keilverlangerung (6) und ei- 
nem Anordnungselement (7) des AuBenkafigs (2) 30 
angeordnet sind. 

7. Flanschwelle nach einem der Ansprtiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB der AuBenkafig (2) im 
wesentlichen in Form eines Keilwellennabenprofils 
ausgebildet ist, dessen einzelne Nabenkeile sich ra- 35 
dial nach innen gerichtet bis in den Bereich zwi- 
schen die einzelnen Keile (5) des Innenkafigs (1) 
erstrecken und in unbelasteter Betriebsstellung der 
Flanschwelle zu diesem beabstandet angeordnet 
sind. 40 

8. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 7 
dadurch gekennzeichnet, daB die gummielastischen 
Segmente (3) derart zwischen Innenkafig (1) und 
AuBenkafig (2) angeordnet sind, daB sie in unbela- 
steter Betriebsstellung der Flanschwelle zum Au- 45 
Benumfang des Innenkafigs (I) radial beabstandet 
und zum Innenumfang des AuBenkafigs (2) zwi- 
schen benachbarten Anordnungselementen (7) des 
AuBenkafigs (2) radial beabstandet angeordnet 
sind. 50 

9. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Innenkafig (1) der 
Flanschwelle relativ zum AuBenkafig (2) der Flan- 
schwelle bezogen auf die Torsionswellenlangsachs- 
richtung winkeleinstellbar ausgebildet ist. 55 

10. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Innenkafig (1) der 
Flanschwelle mit dem AuBenkafig (2) der Flan- 
schwelle zur Vermeidung unzulassiger Spannungs- 
zustSnde der dazwischen angeordneten gummiela- eo 
stischen Segmente (3) in uberbelasteter Betriebs- 
stellung der Flanschwelle in FormschluBeingriff 
kommt. 

11. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB die gummiela- 65 
stischen Segmente (3) kugelkalottenformige Aus- 
sparungen beliebiger Anzahi und Anordnung auf- 
weisen, mittcls deren eine Anpassung der Feder- 



239 Al 

8 

steifigkeit der Segmente (3) auf die kraftfahrzeug- 
spezifischen Schwingungsverhaltnisse durchfiihr- 
bar ist. 

12. Flanschwelle nach einem der Anspruche 1 bis 
1 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Innenkafig (1) 
der Flanschwelle kraftschlussig mit der Abtriebs- 
welle der Drehmomentwandlungsvorrichtung des 
Kraf tfahrzeugs verbindbar ist. 
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